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Abstract of EP0642957 

In order to produce a vertically adjustable deflection fitting for 
safety belts having a rail which can be fastened to the side of 
the body for arrangement in motor vehicles, the said rail 
having pairs of holding hooks which can be inserted in 
perforations on the sides of the column, which fitting is able 
to absorb large tensile forces, it is proposed that the 
perforations for a pair (5) of holding hooks take the form of a 
bay (6), for each holding hook (5) to have an extension 
region (11,12) which is aligned on the back of the rail (3) 
transversely with respect to the longitudinal direction of the 
rail, the frame formed in this manner from the holding hooks 
(5) and the extensions (11, 12) being capable of being 
inserted into the bay (6) of the column (2). 
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© Um einen hoheneinstellbaren Umlenkbeschlag 
fur Sicherheitsgurte mit einer karosserieseitig befe- 
stigbaren Schiene zur Anordnung in Kraftfahrzeugen, 
die Haltehakenpaare aufweist, die in saulenseitige 
Lochungen einsetzbar sind zu schaffen, der geeignet 
ist, hone Zugkrafte aufzunehmen, wird vorgeschla- 
gen, daB die Lochung fur ein Haltehakenpaar (5) als 
Fensterausschnitt (6) ausgebildet ist, daB jeder Hal- 
tehaken (5) einen Verlangerungsbereich (11, 12) auf- 
weist, der ruckseitig der Schiene (3) quer zum 
Schienenlangsverlauf gerichtet ist, wobei der so aus 
den Haltehaken (5) und den Verlangerungen (11,12) 
gebildete Rahmen in den Fensteraustritt (6) der Sau- 
le (2) einsteckbar ist. 
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Die Erfindung betrifft einen hoheneinstellbaren 
Umlenkbeschlag fur Sicherheitsgurte zur Anord- 
nung in Kraftfahrzeugen, insbesondere an der B- 
oder C-Saule einer Limousine, bestehend aus einer 
ortsfest an der Saule befestigbaren Schiene und 
einem an der Schiene rastend verstellbar gefuhrten 
Schlitten als Halterung fur den Umlenkbeschlag, 
wobei die Schiene orthogonal von den Randkanten 
der Schiene zur Schienenruckseite abragende Hal- 
tehakenpaare aufweist, die in saulenseitige Lochun- 
gen einsetzbar sind. 

Aus der DE 93 03 104 U1 ist ein Umlenkbe- 
schlag bekannt, dessen Schiene an beiden Enden 
mittels Befestigungsschrauben zu befestigen ist, 
wobei dazu das entsprechende Karosserieteil (die 
Saule) mit einer Gewindeausbildung und Verstar- 
kung versehen werden muB, urn die entsprechen- 
den einwirkenden Krafte aufnehmen zu konnen. Es 
ist auch bekannt, am relativ in Einbaulage unteren 
Ende der Schiene mit Abstand voneinander jeweils 
zwei Hakenpaare anzuordnen, die entsprechende 
Schlitze der zur Befestigung dienenden Saule 
durchgreifen und hinter die entsprechenden Saul- 
enteile greifen. Urn dabei die insbesondere im 
Crashfall auftretenden Krafte bezuglich der An- 
griffspunkte an der Karosseriesaule aufnehmen zu 
konnen, ist es erforderlich, daB im Bereich der 
Haken Verstarkungsbleche untergelegt werden, wo- 
durch diese Konstruktion insgesamt verkompliziert 
und verteuert wird. 

Bei solchen mit Hakenpaaren versehenen Urn- 
lenkbeschiagen ist die Widerstandskraft gegen auf- 
tretende Zugkrafte, insbesondere im Crashfall, 
noch nicht befriedigend. 

Ausgehend von dem eingangs bezeichneten 
Stand der Technik liegt der Erfindung die Aufgabe 
zugrunde, einen Umlenkbeschlag gattungsgemaBer 
Art zu schaffen, der geeignet ist hone Zugkrafte 
aufzunehmen, wie sie beispielsweise im Crashfall 
auftreten. 

Zur Losung dieser Aufgabe wird vorgeschla- 
gen, daB die saulenseitige Lochung fur ein Halteha- 
kenpaar als Fensterausschnitt ausgebildet ist, daB 
der erste Haltehaken eines Haltehakenpaares einen 
Verlangerungsbereich aufweist, der an das freie 
Ende des Haltehakens anschlieBt, und der zweite 
Haltehaken des Haltehakenpaares einen Verlange- 
rungsbereich aufweist, der an das unfreie Ende des 
Haltehakens anschlieBt, daB beide Verlangerungs- 
bereiche riickseitig der Schiene quer zum Schie- 
nenlangsverlauf gerichtet sind und sich mit ihrem 
freien Ende am unfreien Ende des ersten Halteha- 
kens oder am freien Ende des zweiten Haltehakens 
abstutzen, wobei der so aus den Haltehaken und 
den Verlangerungen gebildete Rahmen in den Fen- 
sterausschnitt der Saule oder dergleichen Karosse- 
rieteil einsteckbar ist und die Haltehaken bei in den 
Ausschnitt eingestecktem und in Schienenlangs- 



richtung verschobener Schiene die eine, quer zur 
Schieneniangserstreckung gerichtete und in verti- 
kaler Einbausollage unten befindiiche Randkante 
des Ausschnittes ubergreifen. 
5 Durch diese Ausbildung wird ein quasi selbst- 

stabilisierendes Hakenpaar realisiert, welches zur 
Aufnahme von hohen Zugkraften geeignet ist wie 
sie beispielsweise im Crashfall auftreten. 

Bevorzugt ist dabei vorgesehen, daB der erste 
w Haltehaken samt Verlangerung durch einen etwa L- 
formigen, einstuckig mit der Schiene ausgebildeten 
Materialstreifen gebildet ist, der urn das Ende des 
kurzen Schenkels urn 90 • zur Ruckseite der Schie- 
ne hin abgebogen ist und dessen langer Schenkel 
75 im AnschiuBbereich an den kurzen Schenkel zur 
Bildung des Haltehakens parallel zur Schiene ge- 
richtet verlauft wobei dessen freies Ende, das den 
Verlangerungsbereich bildet, urn 90° quer zur 
Schieneniangserstreckung zum zweiten Haltehaken 
20 hin gerichtet abgebogen ist. 

Desweiteren ist bevorzugt, daB der zweite Hal- 
tehaken samt Verlangerung durch einen etwa T- 
formigen einstuckig mit der Schiene ausgebildeten 
Materialstreifen gebildet ist, der urn das Ende des 
25 FuBteiles der T-Form urn 90° zur Ruckseite der 
Schiene hin gebogen ist, wobei das eine Ende des 
Quersteges der T-Form parallel zum ersten Halte- 
haken gerichtet verlauft und den zweiten Halteha- 
ken bildet, wahrend das andere Ende des Querste- 
30 ges der T-Form, das den Verlangerungsbereich 
bildet urn 90 • quer zur Schieneniangserstreckung 
zum kurzen Schenkel des L-formigen Materialstrei- 
fens hin gerichtet abgebogen ist. 

Urn die Anordnung von Verstarkuhgsblechen 
35 oder dergleichen im Eingriffsbereich der Haken zu 
vermeiden ist zudem vorgesehen, daB der zwi- 
schen den Haltehaken und den Verlangerungsbe- 
reichen einerseits und der Schiene andererseits 
gebildete Schlitz gering breiter ist als der Material- 
40 starke der Saule im Bereich des Fensterausschnit- 
tes entspricht. 

Durch die angegebene Ausbildung wird neben 
den oben angegebenen Vorteilen noch eine kosten- 
gunstige Fertigung ermoglicht. Urn die Lastvertei- 
45 lung und Kraftaufnahmemoglichkeit eines solchen 
Umlenkbeschlages noch weiter zu verbessern, wird 
vorgeschlagen, daB die Schiene nahe ihrer beiden 
Langsenden und im Mittellangsbereich Haltehaken- 
paare aufweist, daB die von den Haken oder der- 
50 gieichen Karosserieteilen verstarkungslos ausgebil- 
det sind. 

Bevorzugt ist dabei vorgesehen, daB minde- 
stens drei Hakenpaare ausgebildet sind, von denen 
zw i Paare nahe der Schi nenenden und eines 
55 etwa mittig zwischen diesen angeordnet sind. 

Unter Umstanden kann auch vorgesehen sein, 
daB das in Einbaurichtung obere Ende der Schiene 
uber die dortigen Haken veriangert ist und in die- 
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sem Bereich von einer an der Karosseriesaule be- 
festigbaren Kopfschraube durchsetzbar ist. 

Dabei ist es auch moglich anstelie der Schrau- 
be einen Niet einzusetzten. Im Bereich der Schrau- 
benbefestigung ist keine komplizierte Gewindeaus- 
biidung erforderlich, da diese Schraube nur zur 
Festlegung der Schiene dient, nicht aber wesentli- 
che Krafte aufnehmen muB. 

Bevorzugt ist zudem vorgesehen, daB die Ha- 
ken sarnt Verlangerungsbereichen aus abgewinkel- 
ten Randkanten der Schiene ausgeformt sind. 

Durch die erfindungsgemaBe Ausbildung, die 
die Anordnung von mindestens drei Hakenpaaren, 
gegebenenfalls auch noch mehr, vorsieht, wird er- 
reicht, daB bei Beiastung der Schiene, beispiels- 
weise im Crashfall, die Krafte auf die gesamte 
Schienenlange gleichmaBig verteilt in die Karosse- 
riesaule eingeleitet werden, so daB die Anordnung 
von zusatzlichen Verstarkungsblechen oder der- 
gleichen in der Saule entfallen kann. Hieraus resul- 
tieren nicht nur erhebliche Kostenersparnisse, son- 
dern auch die Montage, die Fertigung und die 
Lagehaltung ist vereinfacht. Auch kann bei dieser 
Anordnung die an sich ubliche Schraubenbefesti- 
gung stark vereinfacht werden oder auch ganz ent- 
fallen. Es ist auch moglich die Schiene durch Kleb- 
stoff, durch einen Niet oder andere Verbindungs- 
mittel lagerichtig zu haltern, ohne daB dies der 
bestimmungsgemafien Benutzung und Lastaufnah- 
me abtraglich ware. 

Zur Festlegung der Schienen von Umlenkbe- 
schlagen ist es iiblich, diese mit Schrauben festzu- 
legen. Diese Ausbildung ist aus vielerlei Grunden 
nachteilig, wobei zudem ein unerwunschter Klap- 
pereffekt auftreten kann, sofern die Schraubverbin- 
dungen nicht ganz fest angezogen sind. Urn dieses 
Problem zu beseitigen schlagt die Erfindung vor, 
einen Umlenkbeschlag nach dem Oberbegriff des 
Anspruches 1 insbesondere aber auch nach einem 
der Anspruche 1 bis 8 derart weiterzubilden, daB er 
in einfacher Weise lagegesichert werder kann, wo- 
bei zudem Klappergerausche weitestgehend unter- 
bunden sein sollen. 

Zur Losung dieser Aufgabe wird vorgeschla- 
gen, daB an der Schiene ein Federelement befe- 
stigt ist, welches bei in Montagesoll-Lage befindli- 
cher Schiene in eine entsprechende Aufnahme der 
Karosserie, insbesondere der B- oder C-Saule, ra- 
stend eingesetzt ist, Oder an der Karosserie, insbe- 
sondere der B- oder C-Saule, ein Federelement 
befestigt ist, welches in eine Aufnahme der Schie- 
ne rastend eingesetzt ist. 

Diese Losung ist in Kombination mit den An- 
spruche 1 bis 8 bevorzugt, wird aber auch als 
selbstandig erfinderisch angesehen (bei Anwen- 
dung auf Umlenkbeschlage gemaB Oberbegriff des 
Anspruches 1). 



Durch diese Anordnung und Ausbildung ist es 
moglich, die entsprechende Schiene mit den Ha- 
ken lagerichtig an der Karosseriesaule oder der- 
gleichen zu befestigen, wobei in der Montagesolia- 

5 ge das Federelement mit einer Aufnahme derart 
zusammenwirkt, daB einerseits eine ausreichende 
Fixierung der Schiene in der Soilage erfolgt und 
andererseits durch die Federwirkung eine gewisse 
Vorspannung auf die Hakenverbindung erzeugt 

io wird, was dazu fuhrt, daB Klappergerausche, wei- 
testgehend, wenn nicht gar vollstandig, unterbun- 
den sind. 

Das Federelement kann auch Stahl oder auch 
aus Kunststoff bestehen. Es ist vorzugsweise an 

75 der Schiene befestigt, kann aber auch an der Ka- 
rosseriesaule selbst fixiert sein. Da das Federele- 
ment im Crashfall keine Last aufnehmen muB, son- 
dern .die Last ausschlieBlich von den Haken der 
Schiene aufgenommen wird, kann das Federele- 

20 ment klein dimensioniert und auch aus kostengun- 
stigen Werkstoffen gefertigt sein. Um eine entspre- 
chende Schiene von der Karosseriesaule losen zu 
konnen, ist das Federelement manuell oder mittels 
eines Werkzeuges zu entrasten, woraufhin die 

25 Schiene in einfacher Weise enthakt werden kann. 

Eine bevorzugte Weiterbildung wird darin gese- 
hen, daB am in Einbaulage oberen Ende der Schie- 
ne eine Federraste befestigt ist und das entspre- 
chende Karosserieteil eine Lochung aufweist, in 

30 welche die Federraste bei in Montagesollage be- 
findlicher Schiene eingreift. 

Bei dieser Anordnung und Ausbildung ist der 
Einbau besonders einfach zu erreichen, indem die 
Schiene zunachst mit den Haken in die entspre- 

35 chenden Offnungen eingesetzt und in Langsrich- 
tung verschoben wird, bis sich die Haken in der 
Sollposition befinden und das Federelement dann 
einrastet. Allerdings ist hierzu eine gesonderte Lo- 
chung in der Karosseriesaule vorzusehen, was ei- 

40 nen zusatzlichen Fertigungsaufwand verursacht. 

Um hier noch weitere Vorteile zu erreichen, ist 
vorgesehen, daB am oberen Ende der Schiene 
zwei Federrasten befestigt sind, die in einer Flucht 
mit den Haltehaken der Schiene ausgerichtet sind 

45 und in Montagesollage in Lochungen der Karosse- 
rie bzw. Saule einrastbar sind, die in Flucht mit den 
Fensterausschnitten ausgerichtet sind, in welche 
die Haltehaken eingreifen. 

Durch diese Ausbildung ist es moglich, zusatz- 

so liche Lochungen in gleicher Art und Ausrichtung 
vorzusehen, wie sie auch zum Verhaken der Schie- 
ne an der Saule benotigt werden, wobei das Feder- 
element oder die Federrasten dann in diese ent- 
sprechenden gleichartigen Lochungen eingesetzt 

55 werden kann bzw. konnen. Hierdurch wird der Fer- 
tigungsaufwand noch verringert und die Lagesiche- 
rung verbessert. 
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Schematisierte Ausfuhrungsbeispiele der Erfin- 
dung sind in der Zeichnung dargestellt und im 
folgenden naher beschrieben. 
Es zeigt: 

Fig. 1 Einen hohenverstellbaren Um- 

lenkbeschlag in Montagesollpo- 
sition im Langsschnitt gesehen; 

Fig. 2 eine Einzelheit in Abwickiung in 

Ansicht; 

Fig. 3 die Einzelheit im Solizustand; 

Fig. 4 und 5 eine andere Ausfuhrungsform in 

Seitenansicht und Draufsicht; 
Fig. 6 und 7 eine weitere Ausfuhrungsform in 

Ansicht; 

Fig. 8 und 9 eine weitere Ausfuhrungsform in 
der Ansicht gemaB Figur 4 und 
5. 

Der hoheneinstellbare Umlenkbeschlag 1 be- 
steht im wesentlichen aus einer ortsfest an einer 
Karosseriesaule 2 befestigbaren Schiene 3, die im 
Querschnitt U-formig ausgebiidet ist und aus Stahl 
besteht. An der Schiene 3 ist ein Schlitten 4 vor- 
zugsweise rastend verstellbar gefuhrt, der als Hal- 
terung fur den Umlenkbeschlag des Sicherheitsgur- 
tes dient. Die Schiene 3 weist von Ihren Randkan- 
ten abragende Haltehakenpaare 5 auf, die jeweils 
paarweise niveaugleich angeordnet sind und die in 
saulenseitig Fensterausschnitte 6 einsetzbar sind. 
Vorzugsweise weist die Schiene 3 nahe ihrer bei- 
den Langsenden und im Mittelbereich solche Paare 
von Haltehaken 5 auf, wobei die von den Haken 
ubergreifbaren Bereiche der Karosseriesaulen 2 
Oder dergleichen Karosserieteile verstarkungslos 
ausgebiidet sind. Vorzugsweise sind mindestens 
drei Hakenpaare von Haken 5 angeordnet, wie bei- 
spielsweise in Rgur 1 ersichtlich. Dabei sind zwei 
Paare nahe der Schienenenden (oben und unten) 
und eines etwa mittig zwischen diesen angeordnet. 

Das in Einbaurichtung obere Ende der Schiene 
3 ist uber die dortigen Haken 5 hinaus verlangert, 
wobei in diesen verlangertem Bereich 7 eine Lo- 
chung 8 vorgesehen ist, die eine Befestigungs- 
- schraube oder auch einen Befestigungsniet ein- 
bringbar ist, die bzw. der zur Befestigung dieses 
Bereiches 7 an dem entsprechenden darunterlie- 
genden Saulenteil 2 dient. Die Haken 5 sind aus 
abgewinkelten Randkanten der Schiene 3 ausge- 
formt, beispielsweise ausgestanzt. 

Wesentliche Elemente der Erfindung sind in 
den Figuren 2 und 3 gezeigt 

Wie schon oben ausgefuhrt, ist die sauienseiti- 
ge Lochung fur jeweils ein Haltehaken paar 5 als 
Fensterausschnitt 6 ausgebiidet. Der erste Halteha- 
ken 5 eines jeden Haltehaken paares weist einen 
Verlangerungsbereich 11 auf, der an das freie 
Ende des Haltehakens 5 anschlieBt. Auch der zwei- 
te Haltehaken 5 des Haltehaken paares weist inen 
Verlangerungsbereich 12 auf, der an das unfreie 



Ende des Haltehakens 5 anschlieBt. 

Beide Veriangerungsbereiche 11, 12 sind in 
der Fertigungsendposition ruckseitig der Schiene 3 
quer zum Schienenlangsverlauf gerichtet. Sie stut- 
5 zen sich mit ihrem freien Ende am unfreien Ende 
des ersten Haltehakens 5 oder am freien Ende des 
zweiten Haltehakens 5 ab, wobei der so aus den 
Haltehaken 5 und den Verlangerung 11, 12 gebil- 
dete Rahmen, wie dies insbesondere aus Rgur 3 
10 ersichtlich ist, in den Fensterausschnitt der Saule 2 
oder dergleichen Karosserieteil einsteckbar ist. Die 
Schiene wird also mit diesen "Rahmenelementen" 
orthogonal der entsprechenden Saule 2 zugefuhrt, 
so daB der aus den Teilen 5, 11 und 12 gebildete 
75 Rahmen in den jeweiiigen Fensterausschnitt einge- 
setzt werden kann und dann durch Verschiebung 
der Schiene 3 in Langsrichtung relativ nach unten 
die Haltehaken 5 die in vertikaler Einbausollage 
unten befindliche Randkante des Ausschnittes 6 
20 ubergreifen. Diese Position ist in Figur 1 verdeut- 
licht. Die freien Enden der Veriangerungen 11, 12 
konnen im Fertigungszustand auch so ausgerichtet 
sein, daB sie geringen Abstand vom freien Ende 
des entsprechenden Haltehakens 5 bzw. vom un- 
25 freien Ende des Haltehakens 5 auf der anderen 
Seite haben. Es ist aber auch moglich, die Enden 
der Veriangerungen 11, 12 an den entsprechenden 
Bereichen der Haltehaken 5 zu fixieren, beispiels- 
weise anzuheften oder anzuschweiBen. 
30 In den Figuren 2 und 3, die jeweils die Schiene 

3 von der Ruckseite her zeigen, zeigt die Figur 2 
den Materialzuschnitt (Stanzzuschnitt) vor der Bie- 
gung der Haltehaken 5 und der Veriangerungen 1 1 , 
12. Der erste Haltehaken 5, der in den Zeichnungs- 
35 figuren 2 und 3 jeweils links gezeigt ist, ist samt 
. Verlangerung 11 durch einen etwa L-formigen, ein- 
stuckig an die Schiene 3 angeschnittenen Material- 
streifen gebildet, der urn das Ende des kurzen 
Schenkels 13 urn 90° zur Ruckseite der Schiene 3 
40 hin abgebogen wird, so daB die Position gemaB 
Figur 3 erreicht wird. Dessen langer Schenke! ver- 
lauft im AnschluBbereich an den kurzen Schenkel 
13 zur Bildung des Haltehakens 5 zunachst parallel 
zur Schienenlangsrichtung. Sein freies Ende, das 
45 den Verlangerungsbereich 11 bildet, ist urn 90° 
quer zur Schienenlangserstreckung zum zweiten 
Haltehaken 5 auf der rechten Schienenseite gemaB 
Figur 2 und 3 hingerichtet abgebogen und stbBt an 
das freie Ende des rechten Haltehakens 5 an. 
50 Der zweite Haltehaken 5, der rechtzeitig gemaB 

Figur 2 und 3 ausgebiidet ist, ist samt Verlange- 
rung 12 durch einen etwa T-formigen, einstiickig 
an die Schiene angeschnittenen Materialstreifen 
gebildet, der urn das Ende des FuBteils 14 der T- 
55 Form urn 90* zur Ruckseite der Schiene 3 hin 
abgebogen ist, wie insbesondere aus Figur 3 er- 
sichtlich, wobei das eine Ende des Quersteges der 
T-Form parallel zum ersten Haltehaken 5 gerichtet 
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verlauft und den zweiten Haltehaken 5 bildet, wah- 
rend das andere Ende des Quersteges der T-Form, 
daB den Verlangerungsbereich 12 bildet, urn 90° 
quer zur Schienenlangsersteckung zum kurzen 
Schenkel des L-formigen Materialstreifens hin ab- 5 
gebogen ist und somit an das schienenfeste Ende 
des Haltehakens 5 im Bereich 13 anstoBt. 

Der zwischen den Haltehaken 5 und den Ver- 
langerungsbereichen 11 einerseits und der Schiene 
3 andererseits gebildete Schlitz 15 ist gering brei- 10 
ter, als der Mater ialstarke der Saule 2 im Bereich 
des Fensterausschnittes 6 entspricht. Durch diese 
Gestaltung wird ein quasi selbst stabilisierendes 
sich aneinander abstutzendes Hakenpaar gebildt, 
woraus in der Einbausollposition die Aufnahme von 75 
sehr hohen Zugkraften, beispielsweise im Crashfall 
ermoglicht ist. 

In den Zeichnungsfiguren 4 bis 9 sind wieder- 
um nur wesentliche Elemente des hoheneinstellba- 
ren Umlenkbeschlages 1 fur Sicherheitsgurte zur 20 
Anordnung in Kfz. gezeigt. Die ortsfest an der 
Karosseriesaule 2 befestigbare Schiene 3 weist von 
den Seitenrandkanten abragende Haltehaken 5 
paarweise und niveaugleich auf, die in saulenseiti- 
ge Fensterausschnitte 6 einsetzbar sind. Dabei sind 25 
an jeder Schiene 3 mindestens 3 Hakenpaare mit 
Haken 5, vorzugsweise auch 4 Hakenpaare ausge- 
bildet. An der Schiene 3 ist ein Federelement 9 
befestigt, welches bei in Montagesollage befindli- 
cher Schiene (beispielsweise gemaB Figur 4) in 30 
eine entsprechende Aufnahme 10 der Saule 2 ra- 
stend eingreift. Vorzugsweise ist das Federelement 
9 am in Einbaulage oberen Ende der Schiene 3 
befestigt, wobei das entsprechende Karosserieteil 
(Karosseriesaule 2) eine Lochung (bei 10) aufweist, 35 
in welche das Federelement in Form einer Federra- 
ste bei in Montagesollage befindlicher Schiene 3 
(gemaB Figur 1) eingreift. Bei den Ausfiihrungsfor- 
men gemaB Figur 6 bis 9 sind am oberen Ende der 
Schiene 3 als Federelemente 9 zwei Federrasten 40 
befestigt, die durch ein etwa U-formiges Feder- 
blech gebildet sind. Diese Federrasten liegen in 
Flucht mit den Haltehaken 5. In Montagesollage 
greifen die Federrasten in entsprechende Lochun- 
gen der Saule 2 ein, die in Flucht mit den Fenster- 45 
ausschnitten 6 ausgerichtet sind, in welche die 
Haltehaken eingreifen. Diese Doppeiausbildung der 
Federrasten ist auch bei der Ausfuhrungsform ge- 
maB Figur 8 und 9 realisiert, wobei dort die ent- 
sprechenden Aufnahmelochungen durch Fenster- 50 
ausschnitte 6 gebildet sein konnen, die auch zur 
Aufnahme der Haken 5 der Schiene 3 dienen. Das 
entsprechende Federelement kann aus Kunststoff 
oder auch aus Federstahlmat rial geformt sein, 
welches in der Draufsicht S-formig ist, wie insbe- 55 
sondere aus Figur 9 ersichtiich, wobei die Schen- 
kelenden der S-Form in der Zeichnungsebene ge- 
maB Figur 9 nach unten abgebogen sind, so daB 



hierdurch die Federrasten gebildet sind. Vorzugs- 
weise weisen die Federrasten Schragflachen als 
Anzugsflachen auf, um Einbautoleranzen uberbruk- 
ken zu konnen und eine vorgespannte Lage der 
Schiene 3 an der Saule 2 zu ermogliche, woraus 
ein klapperfreier Sitz resultiert. 

Die Erfindung ist nicht auf die AusfQhrungsbei- 
spiele beschrankt, sondern im Rahmen der Offen- 
barung vielfach variabel. 

Alle neuen, in der Beschreibung und/oder 
Zeichnung offenbarten Einzel- und Kombinations- 
merkmale werden als erfindungswesentlich angese- 
hen. 

Patentanspruche 

1. Hoheneinstellbarer Umlenkbeschlag fur Sicher- 
heitsgurte zur Anordnung in Kraftfahrzeugen, 
insbesondere an der B- oder C-Saule einer 
Limousine, bestehend aus einer ortsfest an der 
Saule befestigbaren Schiene und einem an der 
Schiene rastend verstellbar gefuhrten Schlitten 
ais Halterung fur den Umlenkbeschlag, wobei 
die Schiene orthogonal von den Randkanten 
der Schiene zur Schienenruckseite abragende 
Haltehakenpaare aufweist, die in saulenseitige 
Lochungen einsetzbar sind, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die saulenseitige Lochung fur 
ein Haltehakenpaar (5) als Fensterausschnitt 
(6) ausgebildet ist, daB der erste Haltehaken 
(5) eines Haltehakenpaares einen Verlange- 
rungsbereich (11) aufweist, der an das freie 
Ende des Haltehakens (5) anschlieBt, und der 
zweite Haltehaken (5) des Haltehakenpaares 
einen Verlangerungsbereich (12) aufweist, der 
an das unfreie Ende des Haltehakens (5) an- 
schlieBt, daB beide Verlangerungsbereiche 
"(11,12) ruckseitig der Schiene (3) quer zum 
Schienenlangsverlauf gerichtet sind und sich 
mit ihrem freien Ende am unfreien Ende des 
ersten Haltehakens (5) oder am freien Ende 
des zweiten Haltehakens (5) abstutzen, wobei 
der so aus den Haltehaken (5) und den Verlan- 
gerungen (11,12) gebildete Rahmen in den 
Fensterauschnitt (6) der Saule (2) oder derglei- 
chen Karosserieteil einsteckbar ist und die Hal- 
tehaken (5) bei in den Ausschnitt (6) einge- 
stecktem und in Schienenlangsrichtung ver- 
schobener Schiene (3) die eine, quer zur 
Schienenlangserstreckung gerichtete und verti- 
kaler Einbausollage unten befindliche Rand- 
kante des Ausschnittes (6) Obergreifen. 

2. Umlenkbeschlag nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der erste Haltehaken 
(5) samt Verlangerung (11) durch einen etwa 
L-formigen, einstuckig mit der Schiene (3) aus- 
gebildeten Materialstreifen gebildet ist, der um 
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das Ende des kurzen Schenkels (13) urn 90* 
zur Ruckseite der Schiene (3) hin abgebogen 
ist und dessen ianger Schenke! im AnschluB- 
bereich an den kurzen Schenkel zur Bildung 
des Haltehakens (5) parallel zur Schiene (3) 5 
gerichtet verlauft, wobei dessen freies Ende, 
das den Verlangerungsbereich bildet, um 90° 
quer zur Schienenlangserstreckung zum zwei- 
ten Haltehaken (5) hin gerichtet abgebogen ist. 

10 

3. Umlenkbeschlag nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der zweite Halte- 
haken (5) samt Verlangerung (12) durch einen 
etwa T-formigen einstuckig mit der Schiene 

(3) ausgebildeten Materialstreifen gebildet ist, 75 
der um das Ende des FuBteiles (14) der T- 
Form um 90° zur Ruckseite der Schiene (3) 
hin abgebogen ist, wobei das eine Ende des 
Quersteges der T-Form parallel zum ersten 
Haltehaken (5) gerichtet verlauft und den zwei- 20 
ten Haltehaken (5) bildet, wahrend das andere 
Ende des Quersteges der T-Form, das den 
Verlangerungsbereich (12) bildet, um 90° quer 
zur Schienenlangserstreckung zum kurzen 
Schenkel (13) des L-formigen Materialstreifens 25 
hin gerichtet abgebogen ist. 

4. Umlenkbeschlag nach einem der Anspruche 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB der zwi- 
schen den Haltehaken (5) und den Verlange- 30 
rungsbereichen (11,12) einerseits und der 
Schiene (3) andererseits gebiidete Schlitz (15) 
gering breiter ist als der Materialstarke der 
Saule (2) im Bereich des Fensterausschnitts 

(6) entspricht. 35 

5. Umlenkbeschlag nach einem der Anspruche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Schiene (3) nahe ihrer beiden Langsenden und 

im Mittellangsbereich Haltehakenpaare (5) auf- 40 
weist, daB die von den Haken (5) ubergreifba- 
ren Bereiche der Saulen (2) oder dergleichen 
Karosserieteilen verstarkungslos ausgebiidet 
sind. 

45 

6. Umlenkbeschlag nach einem der Anspruche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB minde- 
stens drei Hakeripaare ausgebiidet sind, von 
denen zwei Paare nahe der Schienenenden 

und eines etwa mittig zwischen diesen ange- 50 
ordnet sind. 

7. Umlenkbeschlag nach einem der Anspruche 1 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB das in 
Einbaurichtung obere Ende der Schiene (3) 55 
uber die dortigen Haken (5) verlangert ist und 

in diesem Bereich (7) von einer an der Karos- 
seriesaule (2) befestigbaren Kopfschraube 



durchsetzbar ist. 

a Umlenkbeschlag nach einem der Anspruche 1 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die Ha- 
ken (5) samt Verlangerungsbereichen aus ab- 
gewinkelten Randkanten der Schiene (3) aus- 
geformt sind. 

9. Umlenkbeschlag nach dem Oberbegriff des 
Anspruches 1, insbesondere nach einem der 
Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 
daB an der Schiene (3) ein Federelement (9) 
befestigt ist, welches bei in Montagesoliage 
befindlicher Schiene (3) in eine entsprechende 
Aufnahme (10) der Karosserie, insbesondere 
der B- oder C-Saule (2), rastend eingesetzt ist, 
oder an der Karosserie, insbesondere der B- 
oder C- Saule (2), ein Federelement (9) befe- 
stigt ist, welches in eine Aufnahme (10) der 
Schiene (3) rastend eingesetzt ist. 

10. Hoheneinstellbarer Umlenkbeschlag nach An- 
spruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB am 

in Einbaulage oberen Ende der Schiene (3) 
eine Federraste befestigt ist und das entspre- 
chende Karosserieteil eine Lochung aufweist 
in welche die Federraste bei in Montagesoliage 
befindlicher Schiene (3) eingreift. 

11. Hoheneinstellbarer Umlenkbeschlag nach An- 
spruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, 
daB am oberen Ende der Schiene (3) zwei 
Federrasten befestigt sind, die in einer Flucht 
mit den Haltehaken (5) der Schiene (3) ausge- 
richtet sind und in Montagesoliage in Lochun- 
gen der Karosserie bzw. Saule (2) einrastbar 
sind, die in Flucht mit den Fensterausschnitten 
(6) ausgerichtet sind, in welche die Haltehaken 
(5) eingreifen. 
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© Um einen hdheneinstellbaren Umlenkbeschlag 
fur Sicherheitsgurte mit einer karosserieseitig befe- 
stigbaren Schiene zur Anordnung in Kraftfahrzeugen, 
die Hattehakenpaare aufweist, die in saulenseitige 
Lochungen einsetzbar sind zu schaffen, der geeignet 
ist, hohe Zugkrafte aufzunehmen, wird vorgeschla- 
gen, daB die Lochung fur ein Haltehakenpaar (5) als 
Fensterausschnitt (6) ausgebildet ist, daB jeder Hal- 
tehaken (5) einen Verlangerungsbereich (11, 12) auf- 
weist, der ruckseitig der Schiene (3) quer zum 
Schienenlangsverlauf gerichtet ist, wobei der so aus 
den Haltehaken (5) und den Verlangerungen (11,12) 
gebildete Rahmen in den Fensteraustritt (6) der Sau- 
le (2) einsteckbar ist. 
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